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Abstract of DE4302500 

The engine is separated from the transmission 
by a clutch (K1 ,K2) on either side of the 
flywheel, and operated directly by means of a 
clutch-servo. The operation of the engine, and 
the movement of the vehicle, are monitored by 
a processor. The engine is sv^/itched off under 
set conditions to conserve fuel and to reduce 
emission products, and is restarted 
automatically. One of the factors controlling 
the engine switch off/restart, is the setting of 
the throttle pedal. The delay times in 
disconnecting the drive, and re-applying it are 
varied according to the vehicle requirements. 
ADVANTAGE - Fully automatic control, 
improved comfort, fuel saving, reduced 
emission products. 
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@ Verfahren zum Betrieb eines Kraftf ahrzeugs sowie Kraftf ahrzeug 

(g) Es ist bekannt. in Kraftfahrzeugen mit Brennkraftmaschi- 
ne, Anfahr- und Trennkupplung und Schaltgetriebe MaSnah- 
men zum automatisierten Betatigen der Kupplung und 
Stillsetzen der Brennkraftmaschine vorzusehen. Die Stillset- 
zung erfolgt mit einer gewissen Verzogerung. sobald ein 
Schubbetrieb vorliegt. Die genannte Verzogerung ist zur 
Steigerung des Fahrkomforts und zur Optimierung einer 
Energiebilanz des Fahrzeugs an bestimmte Parameter anzu- 
passen. ^ ^ 

ErfindungsgemfiB ist vorgesehen. die Verzogerung der Mo- 
torstillsetzung in Abhangigkeit von der Gaspedalbetatigung 
vorzunehmen. Insbesondere geht es urn einen letzten kon- 
stamen Gaspedalwinkel sowie urn die Gaspedalwinkel-An- 
derungsgeschwindigkeit 

Kraftfahrzeuge mit automatisierter Motorstillsetzung. 
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Beschreibune gerung der Motorstillsetzung an unterschiedlichc Fah- 

* rergewohnheiten und Fahrstrecken zur Verbesserung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrieb ei- der Fahrsicherheit, des Fahrkomforts und der Kraft- 

nesKraftfahrzeuBS mit einer Brennkraftmaschine. einer stoffeinsparung anzupassen. 

dfeser Mchg"ordncTen. die UngleichfSrmigkeiten des 5 ErfindungsgemaB w.rd die Aufgabe dadurci> gelost, 

SXSomlB a^^^^^ Schwungmasse, daB der zeitliche Verzug ^er Motorstillsetzung - die 

mLestens einer schaltbaren Kupplung zwischen der Abschaltverz<Jgerung - in Abh^rigigke.t von der m^^ 

Brennkraftmaschine und der Schwungmasse und/oder nem vergangenen Zeitraum erfolgten Gaspedalbetati- 

rinw schaUbaen Kupplung zwischen der Schwungmas- gung variiert. In die Berechnung der Abschaltverzdge- 

srunreinem nSeordneten Getricbe. wobei eine .0 rung geht demnach die fahrer- and fahrstreckenabhan- 

elbsttatige Steuerung der Schaltbetatigung der Kupp- 8i8!.Gaspedaibewegung bzw. -Posu.^^^^ 

lungen vorgesehen id. sowie wahlweise oder zusStzlich sondere der Fahrkomfort und die Energiebi^nz (Kraft- 

mit einer Knrichtung zur Motorstillsetzung nach dem stoffeinsparung) des Fahrzeugs werden damit verbes- 

Offnen der getriebeseitigen Schaltkupplung, und wobei sert 

Motorsfillseuung Ober die Kupplungsbetatigung ,5 Konkret geht es insbesondere darum. daB entweder 

Oder Qber die Einrichtung zur Motorstillsetzung vor- die Gaspedalstellung zu einem best.mmten Ze.tpunkt 

zugsweise mit einem bestimmten zeitlichen Verzug cr- oder die Bewegung des Gaspedals zur Berechnung der 

foleen. Wciterhin betrifft die Erfindung ein Kraftfahr- Abschaltverz6gerung herangezogen werden. M6glich 

zeugzurDurchfOhrungdesgenanntenVerfahrens. ist auch eine VerknOpf ung beider Faktoren. 

Zum Normalbetrieb eines eine Brennkraftmaschine 20 Zur DurchfQhrung des Verfahrens 1st dem Gaspedal 

aufweisenden Kraftfahrzeugs gehOren wechselnde Zug- eine Einrichtung zur Erfassung und Ubermittlung der 

und Schubphasen, gegebenenfalls mit kurzen Still- augenblicklichen Position desselben zugeordnet Diese 

standszeiteiv etwa an Ampeln oder aus anderen GrQn- Einrichtung kann auf verschiedene Weise ausgestaltet 

den Aus der DE-OS 27 48 697 ist es bekannt. die Brenn- sein. beispielsweise als Potentionieter, Inkrementalge- 

kraftmaschine bei bestimmten Betriebszustanden zum 25 ber oder als eine Reihe mehrerer Schalter in Abhangig- 

Zwecke der Kraftstoffeinsparung abzuschalten. Auf be- kcit vom gewunschten AuflOsungsgrad Em nachgeord- 

sondere Weise erfolgt dies dort durch Trennung der netes elektronisches Steuergerat empfangt und verar- 

Maschine mittels einer zusaulichen Kupplung von einer beitet die Informationen zur Gaspedalbetatigung und 

nachgeordneten Schwungmasse. Durch die bei Brenn- berechnet die erforderliche Abschaltverzogerung. 

kraftmaschinen mit Hubkolben Ublichen Drehzahl- 30 Weitere Merkmale der Erfindung sind den ubngen 

schwankungen wahrend einer Umdrehung genflgt diese Anspnichen entnehmbar Vorteilhafte Ausfuhrungsfor- 

Trennung von der Schwungmasse zum StiUsetzen des men der Erfindung werden im folgenden anhand von 

Motors Das Weiteranlassen erfolgt auf einf ache Weise Zeichnungen und Diagrammen naher eriautert. Es zeigt 

durch Schlicflen der Kupplung. wobei die drehende Fig. 1 eine Anordnung von Teilaggregaten in einem 

Schwungmasse den Motor mitreiBt und so in kOrzester 35 Kraftfahrzeug zur DurchfQhrung des erfmdungsgema- 

ZeitdiesenwiederanlaufeniaOtBeiMotorenmitgerin- Ben Verfahrens, 

geren Drehzahlschwankungen. etwa solchen mit hOhe- Fig. 2 eine andere Anordnung von Teilaggregaten. 

ren Zylinderzahlen Oder Zweitaktern kann auch eine ahnlichderinFig. 1. 

mit der Kupplungsbetatigung zugleich erforderliche Fig. 3 eine Darstellung der emem Steuergerit Infor- 

ZOnd- Oder Kraftstoffunterbrechung vorgenommen 40 mationen liefernden Komponenten, 

^grjgn Fig. 4 ein RuBdiagramm zur Ermittlung von Zwi- 

In anderer Weise kann der Motor auch ohne cine schcnwcrten fur die Berechnung einer AbschaltverzS- 

gesonderte Trennkupplung zwischen Kurbeltrieb und gerung. „ ■ j » u 

Schwungmasse konventionell. z. B. durch EinfluBnahme Fig. Sein Ablaufdiagramm zur Berwhnung der Ab- 

auf den Gemischbildner, stillgeseut und anschUeBend « schaltverzogerung unter Verwendung der gemafl Rg. 4 

aber einen elektromotorischen Starter wieder in Be- ermittelten Zwischenwerte. ^ , • • c- 

trieb genommen werden. R«- 6 ""e Darstellung eines Gaspedals mit emer Ein- 

Die Betatigung der Kupplung und damit das Abschal- richtung zur Definition eines besonderen Verlaufs der 

ten des Motors oder bei konventionellem Triebstrang ROckstellkraft, , ^ ^ 

das Offnen der Anfahr- und Schaltkupplung und das jo Fig. 7 ein Weg-Kraft-Diagramm far das Gaspedal ge- 

anschlieBende StiUsetzen des Motors ist automatisiert maBFlg.6, , ^ ^ , • 

und unterliegt bestimmten Kriterien. etwa dem Zweck Fig. 8 eine Darstellung eines Gaspedals mit drei zuge- 

der Krafutoffeinsparung, dem . Fahrkomfort oder der ordneten Schaltem, 

Fahrsicherheit So ist es bekannt. die Kupplung zu beta- Fig. 9a eine besondere Gestaltung eines erfmdungs- 
tigen und eine anschlieBende Motorstillsetzung zu be- » gemaflen Gaspedals in einer Draufsicht, 

wirken. wenn kein Zugbetricb vorliegt und die Rg. 9b einen Querschmtt durch das Gaspedal gemaB 

Schwungmasse mit einer Mindestdrehzahl dreht Die Rg.9a entlang der Lime IX- IX. m emer Darstellung 

Kupplungsbetatigung und die Motorstillseuung erfol- mit einem aufgesetzten Schuh. 

gen mit einer gewissen ZeitverzSgerung. um unter- Es wird zunachst Bezug genommen auf Fig. 1. Einer 
schiedliche fahrerabhangige Betatigungsgewohnheiten w Brennkraftmaschine 10 ist eine Schwungmasse 11 sowie 

fUr das Fahrpedal auszugleichen. Aus der DE-Patentan- daran anschlicBend ein Getnebe 12 nachgeordnet Zwi- 

meldung P 41 14 688.3 ist es weiterhin bekannt. die Ver- schen dem Getriebe 12 und der Schwungmasse 11 1st 

zagerung der Motorstillsetzung in Abhingigkeit vom eine Kupplung Kl und zwischen der Schwungmasse 11 

eingelegten Gang bzw. einer entsprechend zugeordne- und der Brennkraftmaschine 10 erne Kuppliing IC2 vor- 
ten Geschwindigkeit zu variieren. In derselben Patent- 65 geschea Die Kupplung Kl wird wahrend eines Schalt- 

anmeldung sind weitere MCglichkeiten zur Beeinflus- vorganges betatigt. wahrend em L6sen der Kupplung 

sung der Abschaltverz6gerung auf gezeigt K2 einen Stillstand bzw eine Abschaltung der Brenn- 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es. die Verzfi- kraf tmaschme. bedingt durch die Drchzahlschwankun- 
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gen, bewirkt. Die Funktionen der Kupplungen Kl. IC2 
sind automatisiert und abhangig von einem in der Fig. 2 
zentral angeordneten Sieuergerat. Dieses verarbeitet 
verschiedene, das Fahrzeug betreffende Informationen 
nach bestimmten Kriterien und steuert die Kupplungen 
entsprechend an. 

In ahnlicher Weise zeigt Fig. 2 eine Anordnung mit 
nur einer Kupplung Kl zwischen der Schwungmasse 11 
und dem Getriebe IZ Auch hier ist die Kupplungsbeta- 
tigung automatisiert. Zusatzlich ist eine Motorstillset- 
zung durch EinfluOnahme auf die Gemischbildung oder 
die Zundung vorgesehea Kupplungsbetatigung und 
Motorstillsetzung werden iiber das Steuergerat in Fig. 3 
vorgenommen. 

Das Zuschalten des Motors erfolgt bei der Anord- 
nung gemafl Fig. 1 durch Offnen der Kupplung Kl. 
SchlieBen der Kupplung K2 und anschlieBendes wei- 
ches SchlieBen der Kupplung Kl. In der Anordnung 
nach Fig. 2 wird der Motor 10 durch einen ohnehin 
vorhandenen, nicht gezeigten elektromotorischen Star- 
ter wieder angelassen. Bezuglich dieser und weiterer 
Details des Hintergrunds der Erfmdung wird auch auf 
die deutsche Patentanmeldung P 41 14 6883 verwiesen. 

Fig. 3 zeigt das bereits eingangs genannte Steuerge- 
rat mit diesem zugeordneten und von diesem beeinfluB- 
te bzw. dieses beeinflussenden Sensoren. Schalter und 
Nebenaggregate. Eine der wichtigen Aufgaben des 
Steuergerates ist die Betatigung bzw. Ansteuerung der 
Kupplungen K2 und/oder Kl nach bestimmten Krite- 
rien und unter Auswertung aller vorliegenden Informa- 
tionen. Die Kupplungen Kl. K2 werden unmittelbar be- 
tatigt durch die rechts vom Steuergerat gezeichneten 
Kupplungsservos. Weiterhin beeinfluBt das Steuergerat 
die ebenfalls rechts gezeichnete Einspritzpumpe, um ein 
sicheres Abschalten der Brennkraftmaschine 10 zu ge- 
wahrleisten. MGglich sind auch Ausfuhrungsformen mit 
einer Ansteuerung nur fur die Kupplung Kl (Fig. 2). 
Informationen liefernde Schalter und Sensoren sind 
rund um das Steuergerat mit diesem verbunden. Es sind 
dies die Batterie zur Kontrolle der Batteriespannung, 
die Drehzahlen des Motors und der Antriebswelle, die 
Stellung des ZUndschalters, die Position des Schalthe- 
bels fur das Getriebe 12 mit einer Ganginformation, die 
Stellung eines Gaspedals uber ein Potentiometer, einen 
Inkrementalgeber oder mehrere Schalter, ein Lenkwin- 
keleinschlag, ein Ausgangswert eines Blinkerschalters, 
Werte fUr Bremsdruckschalter, Bremslicht, Anhanger- 
Steckerschalter, Neigungsschalter, Handbremsschalter, 
Raddrehzahlsensoren links und rechts sowie Sensoren 
fttr Langs- und Querbeschleunigung. Die genannten 
Kriterien, MeBwerte und Sensoren konnen in beliebi- 
gen Kombinationen einen im Steuergerat vorgesehenen 
Algorithmus zur Bestimmung einer optimaien Abschalt- 
verzogcrung beeinflussen. Fiir die vorliegende Erfin- 
dung von besonderer Bedeutung ist die Bestimmung der 
Gaspedalstellung sowie der Raddrehzahlen und der 
Langs- und Querbeschleunigung. 

Im folgenden wird der EinfluB der Gaspedalbetati- 
gung auf die Abschaltverz6gerung, das heiBt auf die 
Verzdgerungg bei der Stillsetzung der Brennkraftma- 
schine naher erlautert Eine Stillsetzung ist grundsatz- 
lich mOglich und sinnvoll im Leerlauf oder im Schubbe- 
trieb, gegebenenfalls in Verbindung mit einer Kupp- 
lungsbetatigung. Sobald ein derartiger Zeitpunkt er- 
reicht ist, beginnt der ftir die Abschaltvcrzdgerung er- 
rechnete Zeitabschnitt zu laufen. Neben den in Verbin- 
dung mit der Fig. 3 bcschriebenen Daten soil insbeson- 
dere die Gaspedalbetatigung die Abschaltverzdgerung 



beeinflussen. Die Fig. 4 und Fig. 5 beschreiben emfache 
Abiaufe dieser Beeinflussung. Zunachst zur Fig. 4: 

Berticksichtigt werden ein Gaspedalwinkel ogp ernes 
vergangenen Zeitraumes und die Geschwindigkeit emer 
5 Gaspedalwinkeianderung. der Einfachheit halber ausge- 
drQckt als Differenz ogp zum Zeitpunkt N abzuglich 
OGP zum Zeitpunkt N-l. Der Gaspedalwinkel ogp wird 
jede zehntel Sekunde gemessen, festgehalten und mit 
dem jeweils nachsten Wert verglichen. Sofern sich der 
10 Gaspedalwinkel ogp nicht andert, demzufolge die Diffe- 
renz 0 ist, wird der Wert ogp (n) in einem Zwischenspei- 
cher 1 abgelegt. In diesem Fall kann von einem iiber 
einen bestimmten Zeitraum konstantcn Gaspedalwinkel 
gesprochen werden. Die Operation wird weiter fortge- 
,5 setzt, solange bis wieder zwei aufeinanderfolgende 
Werte identisch sind und der Wert im Zwischenspeicher 
1 entspechend Qberschrieben wird. Auf diese Weise liegt 
standig eine Information Uber die letzte konstante Gas- 
pedalstellung vor. 
20 Falls die Differenz aGKn)-aGP(n- 1) positiv ist, wird 
diese Differenz (nicht einer der beiden Werte) im Zwi- 
schenspeicher 2 abgelegt Auf diese Weise liegt standig 
eine Information Qber die Geschwindigkeit bzw. "Hef- 
tigkeit" der zuletzt durchgefOhrien Gaspedalbetatigung 
25 vor. SchlieBlich findet noch eine Priifung der Differenz 
dahingehend statt, ob diese Uber einen langeren Zeit- 
raum ungleich 0 ist Als derartiger Zeitraum kommen 
beispielsweise 20 sek. in Betracht. Falls die Differenz fUr 
mehr als 20 sek. ungleich 0 ist wird der Wert des Zwi- 
30 schenspeichers 1 auf 0 gesetzt Dadurch wird erreicht 
dafl zeitlich weiter zuruckliegende konstante Gaspedal- 
winkel OGP nicht in die Berechnung der Abschaltverzd- 
gerung eingehen. Die Zwischenspeicher 1 und 2 sind 
vorzugsweise im Steuergerat (Fig. 3) angeordnet 
35 GemaB Fig. 5 ist aus mehreren Parametern bereits 
eine bestimmte AbschaltverzOgerung AVI berechnet 
worden. In Betracht kommende Funktionen oder Sen- 
soren sind in Verbindung mit der Fig. 3 genannt worden. 
Die in den Zwischenspeichern 1 und 2 abgelegten Werte 
40 Zl und Z2 werden nun mit bestimmten Faktoren Fl und 
F2 multipliziert und zur Berechnung der Abschaltverzd- 
gerung herangezogen. Durch die Faktoren Fl, F2 er- 
folgt eine Normierung und Gewichtung der Werte Zl 
und Z2 auch in bezug auf die als EingangsgrdBe dienen- 
45 de Abschaltverzdgerung AVI. Es wird zunachst eine 
Abschaltverzdgerung AV2 berechnet anhand der in der 
Fig. 5 genannten Formel. Der Wert Zl und damit der 
letzte konstante Gaspedalwinkel ogp wirkt sich negativ 
auf die Abschaltverzdgerung aus. ]e grdfler der Gaspe- 
50 dalwinkel ogp ist, umso kleiner ist die berechnete Ab- 
schaltverzdgerung AV2. Hintergrund hierfOr ist die 
Oberlegung. daB nach einer starkeren Beschleunigung, 
das heiBt zeitlich nach einem grdBeren konstantcn Gas- 
pedalwinkel, die Brennkraftmaschine friiher abgeschal- 
55 tet werden kann, bzw. well im umgekehrten Falle eine 
zu schnelle Abschaltung vermieden werden soil. Gerade 
kleine absolute Gaspedalwinkel deuten auf einen unru- 
higen VerkehrsfluB bei niedrigen Geschwindigkeiten 
hin. Zu fnihe und zu haufige Abschaltungen wUrden die 
60 Energiebilanz des Fahrzeugs eher verschlechtern. 

Aus der Abschaltverzdgerung AV2 wird mit Hilfe der 
im Zwischenspeicher 2 abgelegten Differenz Z2 die Ab- 
schaltverzdgerung AV3 berechnet In diesem Fall ist der 
Zusammenhang genau umkehrt Eine groBere Differenz 
65 - ein grdBerer Wert Z2 - ergibt eine Veriangerung 
der Abschaltverzdgerung AV3. Eine groBere Differenz 
bedeutet eine grdBere Anderungsgeschwindigkeit des 
Gaspedalwinkels und damit auch heftigere Gaspedalbe- 
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wegungen. In einem solchen Fall soli die Abschaltverzo- 
gerung veriangcrt werden. Damit wird berucksichiigt. 
dafi sogenannte sportlichc Fahrcr, die heftigere Gaspe- 
dalbewegungen ausfUhrcn. allzu frOhe und haufige Ab- 
schaltvorgSnge als KomforteinbuBe empfinden kdnnen. 

Auch kann eine derartige Fahrwcise allein aufgrund 
einer bestimmten Vcrkehrssituation gefordcrt sein. 

Der zuletzt ermittelte Wert AV3 wird nun bei im 
ubrigen fQr eine Abschaltung vorliegenden Bedingun- 
gen als Abschaltverzdgerungszeit angesetzt, verglciche 
letzier Kasien in Fig. 5. 

Das zuvor beschriebene Verfahren zur Beeinflussung 
der Abschallverzogerung durch den Gaspedalwinkel 
OOP und durch eine Differenz aufeinanderfolgender 
Gaspedalwinkel ist besonders einfach und kann auf vcr- 
schiedene Weise variieri werdea So kann der Gaspe- 
dalwinkel OGP auch in anderen Zeitabstanden crmittelt 
und festgehalten werden» bcispielswcisc jedc Einhun- 
dertstelsekunde. Der Gaspedalwinkel ogp wird als kon- 
stant definiert, wenn er uber einen Zeitraum von ein 
zehntel bis zwei zehntel Sekunden unverandert bleibt 
Bei einer Winkelermittlung jede Einhundertstelsckunde 
miissen entsprechend viele Zwischenwerte zwischenge- 
speichert und miteinander verglichen werden. Denkbar 
ist auch ein Zeitraum von 0,5 bis 1 sek. zur Bestimmung 
eines konstanten Gaspedaiwinkels. 

Die beschriebene Differenzbildung berttcksichtigt die 
letzte auftretende positive Differenz aGP(n)— ooKn-l). 
In Abwandlung hiervon kann auch vorgesehen sein den 
Betrag der Differenz zu verwenden oder die vorletzte 
Differenz oder eine Differenz uber einen iSngeren Zeit- 
raum zu ermiiteln oder die grdfite Differenz innerhalb 
eines bestimmten Zeitraums festzustellen. Wcitcre 
Moglichkeiten sind denkbar. 

Die vorgenommene Prufung, ob die Differenz uber 
langere Zeit ungleich Null ist, kann als eine von vielen 
Moglichkeiten zur Vereinfachung des Verfahrens auch 
entfallen. 

Die Werte Zl, Z2 gehen grundsatzlich linear in die 
Berechnungen ein. Denkbar sind aber auch nichtlineare, 
beispielsweise quadratische Abhangigkeiten. Die Fakto- 
ren Fl, F2 mussen in Abhangigkeit von der gewUnsch- 
ten Gewichtung und Normierung gewahit werden. 
SchlieBlich soil die in Sekunden bemesscnc Zeit fttr die 
Abschaltverz6gerung AVI auch nur im Sekundenbe- 
reich verandert werden. FUr den Fall, daB einer der 
Faktoren Fl. F2 zu Null gesetzt wird, findet der entspre- 
chende Wert Zl oder Z2 keine Berucksichtigung. Als 
gOnstig wird angesehen. den Wert Z2 starker zu gewich- 
ten als Zl und entsprechend den Faktor F2 relativ zu Fl 
auszuwahlen. 

Die beschriebene Ermittlung des Gaspedaiwinkels 
OGP bzw. der Differenz aus zwei aufeinanderfolgenden 
Gaspedalwinkeln ist auch bei Verwendung einzelner im 
Bereich des Gaspedals angeordneter Schalter mdglich. 
Die Anzahl der verwendeten Schalter korreliert mit der 
Aufldsungsgenauigkeit In einer besonders einfachen 
Ausfuhrungsform sind gemaB den Fig. 7, 8 zwei bzw. 
drei Schalter SI, S2 und S3 vorgesehen. Das Gaspcdal 
ist in den Fig. 6 bis 9b mit GP bezeichnet. Im Bereich des 
Schalters SI befindet sich das Gaspedal GP in Nullstel- 
lung, das heiCt im Leerlauf mit der Zuiassigkeit einer 
Stillsetzung der Brennkraftmaschine nach einer berech- 
neten AbschaltverzOgerung. Die Schalter SI bis S3 k6n- 
nen zusatzlich zum oder anstelle vom Potentiometer 
Oder Inkrementalgeber am Gaspedal vorhanden sein. 
Bei Aktivierung des Schalters 2 befindet sich das Gaspe- 
dal immer noch in einer Leerlaufstellung. Eine Abschal- 



tung der Brennkraftmaschine wird jedoch nicht mehr 
zugelassen. Der Schalter S3 ist in diesem speziellen Fall 
fiir die Abschaltung ohne Bedeutung, sondern bewirkt 
die Ansteuerung einer fur den Fahrer sichtbaren Hoch- 
5 schaltanzeige oder Vollastanzeige. Mdglich ist aber 
auch die Berechnung einer Gaspedalwinkel- Anderungs- 
geschwindigkeit entsprechend dem Wert Z2 in Fig. 5 
anhand des verstrichenen Zeitraums zwischen verschie- 
dcnen Schaltern, etwa vom Schalter 1 bis Schalter 2 
10 Oder Schalter 2 bis Schalter 3 oder Schalter 1 bis Schal- 
ter 3. Auch konnen mehrere Schalter vorgesehen sein. 
In entsprechender Weise kann auch ein uber einen lan- 
geren Zeitraum gesetzter Schalter einen konstanten 
Gaspedalwinkel reprasentieren. 
15 Die Fig. 6, 7 zeigen eine Besonderheit beziiglich der 
RUckstellkraft des Gaspedals GP. Zusatzlich zu einer 
nicht gezeigten, das Gaspedal mit einer ROckstellkraft 
beaufschlagenden Ruckstellfeder ist eine Einrichtung 
vorgesehen, die fiir einen bestimmten Gaspedalwinkel 
20 OGP eine zusatzliche und fur einen anderen Winkel eine 
verminderte ROckstellkraft erzeugt In der Fig. 7 ist die 
gesamte Rflckstelikraft Fgp iiber dem Gaspedalwinkel 
ctGP aufgetragen. Die Einrichtung ist geometrisch so 
angcordnct, daB sich die verminderte RUckstellkraft bei 
25 RUcknahme des Gaspedals unmittelbar bei Passieren 
des Schalters 2 einstellt. Der Fahrer erhalt auf diese 
Weise Ober den GasfuB die Information, daB der Leer- 
lauf erreicht ist, eine Stillsetzung der Brennkraftmaschi- 
ne jedoch noch nicht erfolgen kann. Hierfur muB erst 
30 das Gaspedal weiter zuruckgenommen werden. Auf die- 
se Weise wird es dem Fahrer mdglich, die im ubrigen 
automatisierte Motorstillsetzung in Abhangigkeit vom 
Verkehrsgeschehen zu beeinflussen. Fig. 6 zeigt eine 
Mdglichkcit zur Erzeugung eines derartigen Ruckstell- 
35 kraftvcrlaufes. Zwischen dem Gaspedal GP und einem 
Karosserieteil 13 ist eine Kolbenzylindereinheit mit ei- 
nem Kolben 14 und einem Zylinder 15 angeordnet. Der 
Kolben weist eine ringformige EinschnQrung 16 auf. In- 
nen im Zylinder 15 ist eine federbeaufschlagte Kugel 17 
40 angeordnet. welche bei einer Gaspedalbewegung von 
der EinschnQrung 16 passiert wird. Nach Eintritt der 
Kugel 17 in die EinschnQrung 16 ergibt sich die in der 
Fig. 7 dargestellte Kraftsenke Fl. 

In ahnlicher Weise kann anstelle der beschriebenen 
45 Einrichtung auch ein an einem Anschiag spezieller Kon- 
tur entlang gleitendes Federblech vorgesehen sein. 
Nicht gezeigt ist eine Erganzung der Anordnung gemaB 
Fig, 8. Danach ist im Bedienungsbereich des Fahrers ein 
manuell bedienbarer Schalter vorgesehen, durch den fUr 
50 den Fall der Aktivierung des Schalters S2 weitere Diffe- 
renzierungen moglich sind. Beispielsweise kann an ei- 
nem Lenkstock ein zusatzlicher Schalter angeordnet 
sein mit zwei bzw. drei verschiedenen Positionen. Es 
wird davon ausgegangen, daB in der Position Schalter 2 
55 eine Motorstillsetzung nicht stattfindet, gleichwohl ein 
Leerlauf vorliegL Anhand des beschriebenen Lenk- 
stockschalters kann nun entschieden werden, ob die 
Kupplung, beispielsweise die Kupplung Kl, fiffnet und 
somit ein Frcilauf vorliegt Eine zweite M5glichkeit be- 
60 steht darin. daB die Kupplung geschlossen bleibt Eine 
dritte Mdglichkeit besteht in einer Schubabschaltung 
des Motors bei geschlossener Kupplung, etwa als Berg- 
bremse. Ein mit den Funktionen des beschriebenen 
Lenkstockschaltcrs ausgestatteter Schalter kann auch 
65 ohne die Anordnung gemaB den Fig. 6 bis 8 vorgesehen 
sein, Wichtig ist nur, daB eine Motorstillsetzung ausge- 
schlossen wird. 
Die Fig. 9a. 9b zeigen eine einfache Mdglichkeit zur 
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Beeinflussung der Motorstillsetzung. Am Gaspedal GP 
ist seitlich, vorzugsweise rechts eine Schaltleiste 18 an- 
geordnet. Diese ist durch eine Rechtsdrehung des Gas- 
fuDes 19 beaufschlagbar. Als Schaltlogik kann vorgese- 
hen sein, daO bei einer Aktivierung der Schaltleiste 18 
eine Motorstillsetzung auch im Leerlauf nicht erfolgt 
Genau dann kann auch der zuvor beschriebene Lenk- 
stockschalter oder ein hierzu analoger Schalter Ver- 
wendung finden. 

In alien AusfQhrungsformen kann anstelle des Gaspe- 
dals auch eine Drosselklappe im Ausgangstrakt mit 
Einrrichiungen zur Bestimmung der zeitabhangigen 
Stellung derselben versehen sein. Die berechnete Ab- 
schaltverzogerung kann gemaQ Fig. 3 weiterhin beein- 
fluBt werden durch einen momentanen Beschleuni- 
gungsweri, Dieser ist ermittelbar aus Sensoren zur Be- 
stimmung der Langs- und/oder Querbeschleunigung. 
Derartige Sensoren sind in der Fig. 3 unter den Kupp- 
lungsservos rechts vom Steuergerat symbolisch darge- 
stellt. Bei einer groBen Querbeschleunigung soli die Ab- 
schaltverzdgerung vergrSBert werden. Dies ermoglicht 
eine zugige Fahrweise ohne KomforteinbuBen durch zu 
fruhe Motostillsetzungen. Insbesondere eine negative 
LSngsbeschleunigung, das heiBt plOtzliches starkes 
Bremsen soil die Abschaltverzogerung ebenfalls ver- 
groBern. Auch hier geht es urn die Verbesserung des 
Fahrkomforts und eine Vermeidung einer zu frUhen 
Motorstillsetzung bei einer ziigigen oder sporllichen 
Fahrweise. Vorteilhafterweise wird auch die Bremszeit 
mit ausgewertet, dahingehend, daB eine langere Brems- 
zeit eine weitere Verlangerung der Abschaltverzoge- 
rung bewirkt 

In Fahrzeugen mit bestimmten Ausstattungen, etwa 
Antiblockiersystem oder Schlupfregelung sind Rad- 
drehzahlsensoren vorgesehen. Ober diese wird in einer 35 
weiteren Ausfuhrungsform ein einem Kurvenradius ent- 
sprechender Wert errechnet und zur Beeinflussung der 
Abschaltverzogerung herangezogen. Beispielsweise 
wird die Abschaltverzdgerung in besonders eng gefah- 
renen Kurven verlSngert oder gar auf unendlich gesetzt, 40 
da damit zu rechnen ist, daB am Ausgang einer eng 
gefahrenen Kurve wieder eine Fahrzeugbeschleuni- 
gung stattfinden soil. Eine Motorstillsetzung wiirde dies 
verzogern bzw. die Energiebilanz des Fahrzeugs unn6- 
tig verschlechtern. 
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1. Verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeugs mit 
einer Brennkraftmaschine, einer dieser nachgeord- 
neten. die Ungleichfdrmigkeiten des Motordreh- 
moments ausgleichenden Schwungmasse, minde- 
stens einer schaltbaren Kupplung zwischen der 
Brennkraftmaschine und der Schwungmasse und/ 
Oder einer schaltbaren Kupplung zwischen der 
Schwungmasse und einem nachgeordneten Getrie- 
be, wobei eine selbsttatige Steuerung der Schaltbe- 
t&tigung der Kupplungen vorgesehen ist, sowie 
wahlweise oder zusatzlich mit einer Einrichtung 
zur Motorstillsetzung nach dem Offnen der getrie- 
beseitigen Schaltkupplung, und wobei die Motor- 
stillsetzung iiber die Kupplungsbetatigung oder 
Ober die Einrichtung zur Motorstillsetzung vor- 
zugsweise mit einem bestimmten zeitlichen Verzug 
erfolgen. dadurch gekennzeichnet, daB der zeitli- 
che Verzug der Motorstillsetzung — die Abschalt- 
verzogerung — in Abhangigkeit von der in einem 
vergangenen Zeitraum erfolgten Gaspedalbetati- 
gung variiert. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB fortlaufend — kontinuierlichoderdis- 
kret — der jeweiligen Gaspedalstellung entspre- 
chende Werte, vorzugsweise an einem Potentiome- 
ter meBbare Spannungen, Signaie eines Inkremen- 
talgebers oder Positionen verschiedener Schalter, 
ermittelt und abgespeichert werden. und daB an- 
hand eines oder mehrerer dieser Werte die Ab- 
schaltverzdgerung berechnet wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB fur die Berechnung der Abschaltver- 
z6gerung der letzte Qber einen bestimmten Zeit- 
raum konstante Wert der Gaspedalstellung (Gas- 
pedal winkel OGP) vcrwendet wird 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB als Zeitraum zur Bestimmimg eines 
konstanten Wertes weniger als 1 Sekunde, insbe- 
sondere weniger als 0,5 Sekunden, vorzugsweise 
1/10 bis 2/10 Sekunden verwendet werden. 

5. Verfahren nach einem oder mehreren der An- 
spruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB fur 
die Berechnung der Abschaltverzdgerung die Ge- 
schwindigkeit der Gaspedalbewegung (Gaspedal- 
winkel-Anderungsgeschwindigkeit) zu einem be- 
stimmten Zeitpunkt oder als Mittelwert fiber einen 
bestimmten Zeitraum oder als Mittelwert fiber ei- 
nen bestinmiten Wertebereich verwendet wird. 

6. Verfahren nach einem oder mehreren der An- 
sprfiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dafi ffir 
die Berechnung der Abschaltverzogerung die Ge- 
schwindigkeit der Gaspedalbewegung (Gaspedal- 
winkel-Anderungsgeschwindigkeii) und die Gaspe- 
dalstellung (Gaspedalwinkel ocp) gemeinsam ver- 
wendet werden, wobei vorzugsweise die Ge- 
schwindigkeit einen grdBeren EinfluQ ausfibt 

7. Verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeugs mit 
einer Brennkraftmaschine, einer dieser nachgeord- 
neten. die Ungleichfdrmigkeiten des Motorkraft- 
moments ausgleichenden Schwungmasse, minde- 
stens einer schaltbaren Kupplung zwischen der 
Brennkraftmaschine und der Schwungmasse und/ 
Oder einer schaltbaren Kupplung zwischen der 
Schwungmasse und einem nachgeordneten Getrie- 
be, wobei eine selbsttatige Steuerung der Schaltbe- 
tatigung der Kupplungen vorgesehen ist, sowie 
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wahlweise oder zusatzlich mit einer Einrichtung 
zur Motorstillsetzung nach dem Offnen der getrie- 
beseitigen Schaltkupplung, und wobei die Motor- 
stillsettung uber die Kupplungsbetatigung oder 
iibcr die Einrichtung zur Motorstillsetzung vor- 5 
zugsweise mit cinem bestimmtcn zeitlichen Verzug 
erfolgen. dadurch gekennzeichnet. daB die Motor- 
stillsetzung in Abhangigkeit von einer aktuellen 
Gaspedalstellung vorgenommen wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 10 
zeichnet. daB dem Gaspedal GP mchrere, minde- 
stens jedoch zwei Schalter SU S2 zugeordnet sind, 
die in Abhangigkeit von der Gaspedalstellung akti- 
viert werden und daB die Motorstillsetzung nur bei 
Aktivierung eines bestimmten Schalters (SI) in Ab- 15 
hangigkeit von einer bestimmten Gaspedalstellung 
und vorzugsweise nach einer bestimmten Abschalt- 
verzdgerung vorgenommen wird 

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei Aktivierung eines bestimm- 20 
ten Schalters (S2) oder Schalterzustands eine Mo- 
torstillsetzung unterdrOckl wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei unterdrOckter Motorstillsetzung 
uber einen weiterea insbesondere manuell bedien- 25 
baren Schalter eine Auswahl moglicher Kupp- 
lungszustande und/oder Moiorlastzustande — ins- 
besondere Leerlauf oder Schubabschaltung — vor- 
genommen wird. 

1 1. Verfahren nach einem oder mehreren der An- 30 
sprQche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnct, daB an- 
stelle der Gaspedalstellung eine Drosselklappen- 
stellung Oder -bewegung ausgewertet wird 

12. Verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeugs 
mit einer Brennkraftmaschine, einer dieser nachge- 35 
ordneten. die Ungleichfdrmigkeiten des Motor- 
drehmoments ausgleichenden Schwungmasse, min- 
destens einer schaltbaren Kupplung zwischen der 
Brennkraftmaschine und der Schwungmasse und/ 
Oder einer schaltbaren Kupplung zwischen der 40 
Schwungmasse und einem nachgeordncten Getrie- 
be, wobei eine selbsttatige Steuerung der Schaltbc- 
tatigung der Kupplungen vorgesehen isi. sowie 
wahlweise oder zusatzlich mit einer Einrichtung 
zur Motorstillsetzung nach dem Offnen der getrie- 45 
bcseitigen Schaltkupplung, und wobei die Motor- 
stillsetzung uber die Kupplungsbetatigung oder 
Uber die Einrichtung zur Motorstillseuung vor- 
zugsweise mit einem bestimmten zeitlichen Verzug 
erfolgen, dadurch gekennzeichnet, daB der zeitliche 50 
Verzug der Motorstillsetzung — die Abschaltvcr- 
zOgerung — in Abhangigkeit von miteinander zu 
vergleichenden Ausgangswerten beidseitig des 
Fahrzeugs angeordneter Raddrehzahlsensoren va- 
riiert 55 

13. Verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeugs 
mit einer Brennkraftmaschine, einer dieser nachge- 
ordncten, die Ungleichformigkeiten des Motor- 
drehmoments ausgleichenden Schwungmasse, min- 
destens einer schaltbaren Kupplung zwischen der 60 
Brennkraftmaschine und der Schwungmasse und/ 
oder einer schaltbaren Kupplung zwischen der 
Schwungmasse und einem nachgeordneten Getrie- 
be, wobei eine selbsttatige Steuerung der Schaltbe- 
tatigung der Kupplungen vorgesehen ist, sowie 65 
wahlweise oder zusaulich mit einer Einrichtung 
zur Motorstillsetzung nach dem Offnen der getrie- 
beseitigen Schaltkupplung, und wobei die Motor- 



500 Al 

10 

stillsetzung uber die Kupplungsbetatigung oder 
uber die Einrichtung zur Motorstillsetzung vor- 
zugsweise mit einem bestimmten zeitlichen Verzug 
erfolgen. dadurch gekennzeichnct, daB der zeitliche 
Verzug der Motorstillsetzung — die Abschaltver- 
zdgerung — in Abhangigkeit von der Fahrzeug- 
quer- und/oder Fahrzeuglangsbeschleunigung vari- 
iert 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnct, daQ die Abschaltverzogerung in Abhan- 
gigkeit von der Dauer einer insbesondere negati- 
ven Fahrzeugbeschleunigung variiert. 

15. Kraftfahrzeug mit einer Brennkraftmaschine, 
einer dieser nachgeordneten, die Ungleichformig- 
keiten des Motordrehmoments ausgleichenden 
Schwungmasse, mindestens einer schaltbaren 
Kupplung zwischen der Brennkraftmaschine und 
der Schwungmasse und/oder einer schaltbaren 
Kupplung zwischen der Schwungmasse und einem 
nachgeordneten Getriebe. wobei eine selbsttatige 
Steuerung der Schaltbetatigung der Kupplungen 
vorgesehen ist, sowie wahlweise oder zusatzlich 
mit einer Einrichtung zur Motorstillsetzung nach 
dem Offnen der getriebeseitigen Schaltkupplung, 
und wobei die Motorstillsetzung uber die Kupp- 
lungsbetatigung Oder uber die Einrichtung zur Mo- 
torstillsetzung vorzugsweise mit einem bestimmten 
zeitlichen Verzug durchfiihrbar ist, dadurch ge- 
kennzeichnct, daB einem Gaspedal (GP) oder einer 
Drosselklappe eine Einrichtung zur Erfassung und 
Obermittlung der augenblicklichen Position dersel- 
ben zugeordnet ist. 

16. Kraftfahrzeug nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnct, daB die Einrichtung zur Erfassung 
und Obermittlung der augenblicklichen Position 
des Gaspedals (GP) oder der Drosselklappe ein Po- 
tentiometer, ein Inkrementalgeber oder eine Reihe 
von mindestens zwei Schaltern ist 

17. Kraftfahrzeug mit einer Brennkraftmaschine, 
einer dieser nachgeordneten, die Ungleichformig- 
keiten des Motordrehmoments ausgleichenden 
Schwungmasse, mindestens einer schaltbaren 
Kupplung zwischen der Brennkraftmaschine und 
der Schwungmasse und/oder einer schaltbaren 
Kupplung zwischen der Schwungmasse und einem 
nachgeordneten Getriebe, wobei eine selbsttatige 
Steuerung der Schaltbetatigung der Kupplungen 
vorgesehen ist, sowie wahlweise oder zusatzlich 
mit einer Einrichtung zur Motorstillsetzung nach 
dem Offnen der getriebeseitigen Schaltkupplung, 
und wobei die Motorstillsetzung Uber die Kupp- 
lungsbetatigung Oder uber die Einrichtung zur Mo- 
torstillsetzung vorzugsweise mit einem bestimmten 
zeitlichen Verzug durchfiihrbar ist, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Motorstillsetzung in Abhan- 
gigkeit von einer aktuellen Gaspedalstellung vor- 
nchmbar ist, wobei das Gaspedal (GP) eine stel- 
lungsabhangige RQckstellkraft aufweist. derart, daB 
beim Passieren einer bestimmten Stellung eine an- 
dere Rttckstellkraft (Fl) ais im Ubrigen auftritt 

18. Kraftfahrzeug nach Anspruch 17, dadurch ge- 
kennzeichnct, daB dem Gaspedal mindestens ein 
Schalter (S2) zugeordnet ist, welcher in Abhangig- 
keit von der Gaspedalstellung aktivierbar ist bzw. 
einen bestimmten Schaltzustand annimmt. daB die 
geanderte Riickstellkraft beim Betatigen des Gas- 
pedals (GP) unmittelbar beim Passieren des Schal- 
ters (S2) auftritt, und daB der Schalter im aktivier- 
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ten Zustand eine Motorstillsetzung unterdrOckt 

19. ICraftfahrzeug nach Anspruch 17 oder 18, da- 
durch gekennzeichnet, daB zur Erzeugung einer ge- 
anderien Ruckstellkraft ein vom Gaspedal (GP) zu 
betatigender IC6rper mit einer spezielien Kontur 5 
und ein hiermit zusammenwirkender federbelaste- 
ter Kdrper, insbesondere ein mit einer EinschnO- 
rung (t6) versehener und eine federbelastete Kugel 
(17) passierender Kolben (14). vorgesehen sind. 

20. ICraftfahrzeug nach einem oder mehreren der 10 
Anspruche 17 bis 19, gekennzeichnet durch einen 
manuell bedienbaren Schalter, insbesondere einen 
Lenkstockschalter, durch den bei unterdruckter 
Motorstillsetzung eine Betatigung der getriebesei- 
tigen Kupplung moglich ist, und durch den vorzugs- 15 
weise auch eine Schubabschaltung der Brennkraft- 
maschine mdglich ist. 

21. ICraftfahrzeug mit einer Brennkraftmaschine, 
einer dieser nachgeordneten, die Ungleichformig- 
keiten des Motordrehmoments ausgleichenden 20 
Schwungmasse, mindestens einer schaltbaren 
Kupplung zwischen der Brennkraftmaschine und 
der Schwungmasse und/oder einer schaltbaren 
Kupplung zwischen der Schwungmasse und einem 
nachgeordneten Getriebe, wobei eine selbsttatige 25 
Steuerung der Schaltbetatigung der Kupplungen 
vorgesehen ist. sowie wahlweise oder zusStzlich 
mit einer Einrichtung zur Motorstillsetzung nach 
dem Offnen der getriebeseitigen Schaltkupplung, 
und wobei die Motorstillsetzung Uber die Kupp- 30 
lungsbetatigung oder uber die Einrichtung zur Mo- 
torstillsetzung vorzugsweise mit einem bestimmten 
zeiilichen Verzug durchfuhrbar ist, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB dem Gaspedal (GP) ein durch 
den GasfuB bedienbarer Schalter zur Beeinflussung 35 
der Motorstillsetzung zugeordnet ist. 

22. Kraftfahrzeug nach Anspruch 21, dadurch ge- 
kennzeichnet. daB der Schalter als seitlich am Gas- 
pedal (GP) angeordnete Schaltleiste (18) ausgebil- 
det ist 40 
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